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GRAU EN ÒPTICA I OPTOMETRIA 
ESTUDI DE LA VISIÓ DELS CONDUCTORS I CONDUCTORES A ESPANYA 
RESUM 
Aquest treball final de grau segueix la línia de l’estudi “Estat de la visió dels conductors 
espanyols” del 2010 fet a l’aleshores Escola Universitària d’Òptica i Optometria, i del treball 
final de grau “Estudi de la visió dels conductors i conductores que van visitar el Saló del RACC 
de l’autmòbil” del 2015, realitzat per la Elisabet Moré. S’han realitzat cribatges visuals i s’ha 
administrat un breu qüestionari a una mostra de 450 conductors/es (entre octubre i desembre 
de 2016) per conèixer algunes de les seves característiques com a conductors/es (quilòmetres 
anuals recorreguts, accidents soferts en els darrers 5 anys, etc). Els participants han estat 
voluntaris i no s’ha registrat cap dada personal més enllà de l’edat i el gènere. 
 Els objectius principals d’aquest treball són:  
1. Avaluar l’estat de la visió dels conductors i conductores espanyols.  
2. Comparar els resultats dels estudis de 2010 i 2015. 
3. Analitzar la normativa actual per avaluar la capacitat visual a l’hora d’obtenir el 
certificat mèdic necessari per aconseguir la llicència de conducció, així com proposar-
ne millores. 
Les dades s’han analitzat mitjançant el programa informàtic Minitab. 
Les principals conclusions són: 
1. Un 34% dels participants a l’estudi serien considerats no aptes per obtenir o prorrogar 
el permís  de conduir, segons la normativa vigent. 
2. S’ha observat una millora en l’estat visual dels conductors respecte l’any 2015, però els 
resultats són pitjors que els de l’any 2010. 
3. Es torna a posar de manifest la necessitat de revisar la normativa actual sobre les 
capacitats visuals. 
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GRADO EN ÓPTICA Y OPTOMETRÍA 
ESTUDIO DE LA VISIÓN DE LOS CONDUCTORES Y CONDUCTORAS EN ESPAÑA 
RESUMEN 
Este trabajo final de grado sigue la linea del estudio “Estado de la visión de los conductores 
españoles” del 2010, hecho por la Escuela Universitaria de Óptica y Optometría, y el trabajo 
final de grado “Estudio de la visión de los conductores y conductoras que visitaron el Salón del 
RACC del automóvil” del 2015, realizado por Elisabet Moré. Se han realizado cribajes visuales y 
se ha administrado un breve cuestionario a una muestra de 450 conductores/as (entre octubre 
y diciembre de 2016) para conocer algunas de sus características como conductores/as 
(quilometraje anual recorrido, accidentes sufridos en los últimos 5 años, etc). Los participantes 
han sido voluntarios y no se han registrado ningún dato personal más allá de la edad y el 
género. 
Los objetivos principales de este trabajo son: 
1. Evaluar el estado de la visión de los conductores y conductoras españoles. 
2. Comparar los resultados actuales con los obtenidos en los estudios de 2010 y 2015. 
3. Analizar la normativa actual para evaluar la capacidad visual a la hora de obtener el 
certificado médico necesario para conseguir la licencia de conducción, así como 
proponer mejoras.. 
Los datos se han analizado mediante el programa informático Minitab. 
Las principales conclusiones son: 
1. Un 34% de los participantes en el estudio serían considerados no aptos para obtener o 
prorrogar el permiso de conducir, según la normativa vigente. 
2. Se ha demostrado una mejora en el estado visual de los conductores respecto el año 
2015, pero los resultados son peores que el año 2010. 
3. Se vuelve a poder de manifiesto la necesidad de revisar la normativa actual sobre las 
capacidades visuales. 
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SCHOOL OF OPTICS AND OPTOMETRY 
EVALUATION OF THE DRIVER’S VISION IN SPAIN 
SUMMARY 
This bachelor thesis continues the line of study initiated in“Estado de la visión de los 
conductores españoles” of 2010, conducted at Universidad de Óptica y Optometría de 
Terradda, and then enlarged with the bachelor thesis “Estudio de la visión de los conductores y 
conductoras que visitaron el Salón del RACC del automóvil” authored by Elisabet Moré. 
A short questionnaire has been administered to a sample of 450 drivers (between October and 
December 2016) to know some of their characteristics as drivers (annual mileage, accidents 
suffered in the last 5 years, etc.). Participants have been volunteers and we have not 
registered any personal data beyond age and gender. 
The main objectives of this work are: 
1. To evaluate spanish drivers vision performance. 
2. Compare the present results with those obtained 2010 and 2015. 
3. Analyze the current regulations to examine the visual performance in order to obtain 
the coompulsory medical certificate required to obtain or renew the driver’s license, 
as well as to propose improvements to the examination. 
Data was analyzed using the Minitab software. 
The main conclusions are: 
1. 34% of participants in the study would fail to obtain  or renew the driving license, 
according to current regulations. 
2. There has been an improvement in the driver’s visual performance compared to year 
2015, but the present results are worse than those of 2010. 
3. The need to revise the current visual requeriments to obtain or renew the driving 
license. 
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SUMMARY “EVALUATION OF THE DRIVER’S VISION IN SPAIN”. 
 
PREAMBLE - INTRODUCTION 
  
This final bachelor thesis takes as its starting point different parts from the studies “Estado de 
la vision de los conductors españoles”1, which was presented in November of 2010 and the 
final degree project “Estudio de la visión de los conductors y conductoras que visitaron el Salón 
del RACC del automóvil ”2. 
 
The Terrassa School of Optics and Optometry was commissioned to conduct the first study by 
the association ‘Vision and Life’ gain insight into spanish drivers vision performance with the 
end aim to improve road safety and to reduce traffic accidents. 
 
In the 2010 study a total of 1027 drivers were examined and in 2015 a total of 189 drivers 
were examined with the OPTEC 5000 SMS (Optical Stereo) instrument.  
 
Examination began with an anonymous questionnaire: to collect data concerning to age, sex, 
use of optical compensation, annual mileage, etc. The following visual capacities were then 
evaluated: monocular visual acuity and binocular distance visual acuity, depth perception, 
contrast sensitivity, glare, chromatic perception and visual field. 
 
The main conclusion of the 2010 study was that 1 of every 4 drivers presented at least one 
visual impairment that significantly affected his visual abilities and therefore, driving safety. By 
extrapolating these figures to the entire drivers population,  6 million drivers in Spain were 
estimated to present some kind of visual impairment. By 2015 the conclusions were the same, 
although the results were worse, however, we must take into account that there was a larger 
number of older people evaluated, a factor that negatively influenced visual abilities. 
 
Both studies made recommendations to the public administration for improvement in regards 
to the visual examination tests, making them obligatory to obtain or renew a driving license. 
Some recommendations that were made to the public administration were:  
· More comprehensive tests for people over 65. 
· Vision professionals should know the current regulations for driving, to be able to advise how 
to improve it. 
· Various improvements in the examination of each visual capacity. 
It’s important to note that other visual abilities that were not evaluated should be taken into 
account as they also have the possibility to affect traffic accidents.  
 
The recommendation was to be more strict and rigorous at the time of evaluating driving 
ability to reduce the risk of accident of the person driving as well as other road users involved. 
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The studies remarked on the importance of an optimal vision performance to avoid sight-
related traffic accidents. 
 
Driving requires different skills, including sensory ability, mental ability, motor ability and 
cognitive system ability.3  
 
Among sensory systems, vision plays a key role because the driver receives 90% of the 
information required to drive through vision 4,5. For this reason, a vision disorder prevents a 
suitable perception of the cognitive stimulus. 
 
There are a number of internal and external factors involved in road safety: 
 
· Personal factors: physical conditions, psychological conditions, effects of drugs, alcohol and 
pharmaceuticals. 
 
· Environmental factor 
 
· Technical factor: vehicle condition, road conditions, unforeseen situations. 
 
Safe driving demands requirements for the above factors. These requirements can be grouped 
by agents: human factor, vehicle, and environment.  
 
· The person driving should be in optimal conditions for driving. 
 
· The vehicle must have passed the relevant inspections. 
 
· The roads must be in a good condition2.  
 
The aspects of vision that are most related to safe driving are: 
 
· Contrast sensitivity 
 
· Field of view 
 
· Visual acuity 
 
· Sensitivity to glare 
 
· Cognitive aspects, speed and processing, and divided attention tests. 
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For safe driving, a vision of quality rather than quantity is required. It is essential that visual 
acuity is at the best that it can possibly be. 
 
DEVELOPMENT OF THE EXPOSITION  
 
The visual abilities that have been valued in this work because they are considered to be 
involved in driving are:  
 
· Visual acuity: the parameter that evaluates the ability of the visual system to detect and 
discriminate details of an object 6. It was evaluated with a test simulating the distance vision 
with an optotype of letters and numbers. 
· Mesopic visual acuity: Although night driving represents only a quarter of the total time on 
the road, it accounts for more than half of traffic accidents. It was evaluated using the same 
test as visual acuity in good lighting conditions, by turning off the light of the instrument and 
simulating night vision. 
 
· Contrast sensitivity: The ability of the visual system to differentiate an object from its 
background 7.  It was evaluated using a test of letters and numbers with the letters and 
numbers becoming smaller and more blurred each time, to simulate the vision with the 
contrast. 
 
· Glare:  A set of effects produced by an excessive amount of light reaching the visual system in 
specific circumstances 8. Glare was simulated by turning on a light from the instrument, 
simulating the dazzle that can be caused by sunrise or sunset, or the glare from the headlights 
of a car. 
 
Depth Perception: The vision with two eyes providing the feeling of depth, which in driving is 
fundamental to perform maneuvers. Depth perception was simulated with a variant of the 
Titmus test. 
 
· Color vision: The proportion of color blind people in Europe does not exceed 8% in men and 
0.5% in women, and most of them ignore their inability to distinguish colors well 9. It was 
evaluated with a variant of the Ishihara test. 
 
· Visual field: The area that the eye perceives when looking forward without moving the head. 
It was evaluated using instrument lights that were shined at the sides simulating the different 
degrees of visual field. 
 
This bachelor thesis follows along the lines of the aforementioned studies and is based on the 
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new data analyzed in this project that were obtained between the months of October to 
December of 2016. 
 
-Exhibition: different data were taken from October to December in Barcelona and 
Mallorca with the OPTEC 5000 SMS - Europe Slide Package (Stereo Optical). A total of 
450 participants took the test, containing the same questions as the study conducted 
in 2015. 
 
The participants were very satisfied with the tests as they were full-scale and dynamic. 
 
In order to have everything prepared for the production of each event a series of previous 
steps had to be followed: 
 
· With Vision and Life we organized the transportation of the instrument and the posters. 
 
· With the different centers and collaborators, the overall organization and available space to 
perform the test was planned. 
 
OBJECTIVES 
 
The main objectives of the project are: 
1. To evaluate spanish drivers vision performance.  
2. Compare the present results with those obtained 2010 and 2015. 
3. Analyze the current regulations to examine the visual performance in order to obtain 
the compulsory medical certificate required to obtain or renew the driver’s license, as 
well as to propose improvements to the examination. 
 
METHODOLOGY 
The instrument used to perform the visual examinations was the OPTEC 5000 SMS - Europe 
Slide Package (Stereo Optical) 
 
The test was administered to a total of 450 volunteers. Most of them were first informed 
about the possibility to take the test and subsequently they agreed. Only a few asked 
themselves to take the test. 
 
Data was statistically analyzed with Minitab 17 software. 
 
Relationships between pairs of variables were mainly performed by Chi-square tests, to assess  
dependence or independence of the variables. 
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The significance level was set to p ≤ 0,05. 
 
COLLECTED DATA  
 
In the first part of the test, the participants answered the following questionnaire:  
 
1. Age: ages were classified into 4 age groups, 25 years or younger, between 26 and 45 
years, between 46 and 65 years and older than 65 years. The group of 46 to 65 years 
presented the higher frequency.  
2. Sex: 58.4% of the participants were men and 41.6% of the participants were women.  
3. Use of optical prescription: Participants were classified based on their usual optical 
compensation to drive; 55.6% used no optical compensation, 39.6% wore glasses, and 
4.9% wore contact lenses. 
4. Driving license: Drivers have been divided into 6 groups ranging from those who 
obtained their driving license in the last 5 to those who obtained it more than 40 years 
ago. The main part of the sample is the senior group who obtained their driving license 
between 21 and 30 years ago. 
5. Annual mileage: We classified the drivers among 6 groups, those who travel less than 
5000 km annually were the majority, followed by those who travel between 10000 and 
20000 km annually. 
6. Number of accidents in the last 5 years: 396 of 450 participants had not suffered any 
accident during the last 5 years. 
7. Number of severe accidents: Drivers involved in accidents were asked about its 
severity, 11 people reported serious accident (requiring night at a hospital). 
 
The second part of the test consisted of assessing visual skills: 
1. Binocular distance visual acuity: fraction of 3.11% of participants presented a binocular 
visual acuity lower than 0.5, falling under the value required to obtain or renew the 
driving license.  
Fraction of 20.89% presented binocular visual acuity lower than or equal to 0.8. A 
professional drivers license requires a visual acuity not lower than 0.85. 
2. Mesopic visual acuity binocular: There was a small decrease in visual acuity values in 
low light conditions compared to visual acuity in good lighting conditions. 
3. Depth perception: A total of 4.44% showed no depth perception or presented a high 
value of depth perception 
4. Contrast sensitivity: Only 9.11% obtained best contrast vision. Contrast sensitivity 
plays an important role in driving, especially in low light conditions. 
5. Glare: The glare that a driver can experiment at sunrise or sunset, or by the headlights 
of another car was simulated. Eight percent of the participants were dazzled. 
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6. Color vision: Color vision plays an important role in driving because, apart from traffic 
lights, it allows drivers to comprehend traffic signals. 9.78% of the participants 
presented some chromatic anomaly. 
7. Field of vision: The visual field is of great importance when driving because good 
peripheral vision allows to control movements of other vehicles. 16.44% presented 
visual field problems. 
 
CONCLUSIONS 
The main conclusions that can be drawn from this study are: 
1. It is again emphasized that the current rules to obtain or renew the driving license 
should be reviewed. Although results were better that in the previous study, there is 
still a high fraction of drivers which is not apt to obtain or renew their current driving 
license. 
2. 34% of drivers would not be considered to obtain or extend the driving license. 
3. The results show a better visual performance than those of the previous study. 
RECOMMENDATIONS 
We make the following proposals to improve the visual capabilities tests used to obtain or 
renew the driving license. 
- Tests for those drivers over 65 years should be more comprehensive and demanding. 
- Vision professionals should know the current visual regulations for driving to better 
advise how to improve it. 
- Expand the parameters to be evaluated and consider not only visual acuity. 
It should be noted that good visual ability is essential for safe driving. The new regulations 
should be incorporated to renew or obtain the driver's license to prevent traffic accidents. But 
it will remain the main unresolved problem on the roads 
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1. Preàmbul 
 
Aquest treball de final de grau ha tingut com a punt de partida l’estudi “L’estat de la 
visió dels conductors espanyols”1 presentat al novembre de l’any 2010 i l’estudi 
“Estudi de la visió dels conductors i conductores que van visitar el saló del RACC de 
l’automòbil 2015”2. 
  
L’associació Visión y Vida va encarregar fer aquest estudi a l’aleshores Escola 
Universitària d’Òptica i Optometria  de Terrassa per conèixer l'estat de la visió dels 
conductors i conductores amb l'objectiu de millorar la seguretat vial i reduir els 
accidents de trànsit. Els professors de l’Escola Universitària d'Òptica i Optometria de 
Terrassa (EUOOT), Aurora Torrents i Jaume Escofet, van elaborar aquest estudi 
juntament amb la col·laboració del Reial Automòbil Club de Catalunya (RACC) i del 
laboratori LEP.  
Cinc anys després es va elaborar un treball final de grau recopilant dades de les 
persones que van visitar el saló del RACC de l’automòbil (Barcelona, 2015) i per tal de 
comprovar quin era l’estat de la visió dels conductors i conductores després d’aquests 
anys. 
  
En l’estudi de l’any 2010 es van examinar un total de 1027 persones conductores del 
maig al setembre i l’any 2015 es van examinar un total de 189 persones conductores, 
només en una setmana, mitjançant l’instrument OPTEC 5000 P-G (Stereo Optical). 
L’examen començava fent un qüestionari anònim en què es formulaven les següents 
preguntes a les persones participants a l’estudi: edat, sexe, ús d’ulleres o lents de 
contacte, antiguitat del permís de conduir, quilometratge anual, número d’accidents 
de trànsit en els últims 5 anys i número d’accidents greus. A continuació, s’avaluaven 6 
capacitats visuals: l'agudesa visual (AV) monocular i binocular de lluny, 
l’estereoagudesa, la sensibilitat al contrast, l'enlluernament, la percepció cromàtica i el 
camp visual (CV). L’any 2015 també es va afegir l’avaluació de l’agudesa visual 
binocular de nit. 
  
La principal conclusió de l’estudi del 2010 va ser que 1 de cada 4 persones que 
conduïen tenia almenys alguna deficiència visual que afectava d’una manera 
important les seves capacitats visuals i per tant, la seguretat al conduir. En extrapolar 
aquestes xifres a la totalitat de la població conductora, resulta que 6 milions de 
persones conductores a Espanya tenien alguna deficiència visual.35  Al 2015 les 
conclusions eren les mateixes, tot i que els resultats eren pitjors, tenint en compte 
però que hi havia un nombre major de persones de més edat avaluades, factor que 
influïa negativament en les capacitats visuals. 
  
  
Facultat d’Òptica i Optometria de Terrassa 
© Universitat Politècnica de Catalunya, any 2017. Tots els drets reservats 15 
Els estudis feien algunes recomanacions de millora a l'administració pública en relació 
amb les proves de l’examen visual, obligatòries per obtenir o renovar el permís de 
conduir. D’una banda, justificava que calia incorporar en l’examen capacitats visuals 
que no s’avaluen però que cal tenir en compte per la seva possible causalitat en els 
accidents de trànsit, com per exemple l’estereoagudesa. D’altra banda, feia la 
recomanació de ser més estricte i rigorós a l’hora d’avaluar la capacitat per conduir per 
evitar posar en risc la vida de la persona que condueix i de la resta de persones 
usuàries de les vies de trànsit, com per exemple, fer servir un campímetre per avaluar 
el camp visual.  
  
Els estudis remarquen la importància de tenir un estat òptim de la visió per evitar 
accidents de trànsit relacionats amb el sentit de la vista, i ho van contrastar amb les 
dades obtingudes en l’estudi, que demostraven que un percentatge important de la 
població no tenia aquest estat òptim.  
  
La idea principal d’aquest treball final de grau és mantenir l’esquema dels estudis 
abans esmentats per tal de comprovar com ha anat evolucionant l’estat de la visió dels 
conductors i conductores en els últims anys. És per aquest motiu que l’estructura 
d’aquest treball de final de grau segueix la de l’estudi de l’any 2010 i l’estudi de l’any 
2015 per poder fer millor la comparativa. 
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2. Introducció 
 
Segons les dades de 2016, a les vies interurbanes es van produir un total de 1.038 
accidents mortals, en els quals un total de 1.160 persones van perdre la vida i 5.067 
van necessitar hospitalització per les ferides sofertes. Pel que fa a l’any anterior s’ha 
produït un descens del 1.4% en el nombre de persones mortes, 2.6% en ferits 
hospitalitzats i un augment del 4.3% en accidents mortals.5,6 
Altres dades addicionals relacionades amb l’accidentabilitat d’aquest període són: 
- Augment del 5% del desplaçament de llarg recorregut. 
- Major envelliment del vehicle, els vehicles en els que viatjaven les persones 
accidentades. 
- Més infraccions per conduir sota l’efecte causat pel consum de drogues il·legals. 
- Persisteix un reduït nombre d’usuaris que continua sense utilitzar els elements de 
seguretat. 
- S’observa un major percentatge de persones accidentades del sexe masculí. 
- El major percentatge d’accidents es situa en el grup de mitjana edat. 
- Les carreteres convencionals segueixen essent les vies on hi ha més accidents. 
Hi ha una sèrie de factors tan interns com externs que intervenen en la seguretat vial:8 
• Factors personals: condicions físiques, condicions psíquiques, influència de 
drogues, alcohol i fàrmacs. 
• Factors ambientals 
• Factors tècnics: estat del vehicle, condicions de la via, situacions imprevistes. 
Una conducció segura exigeix requeriments als factors anteriors. Aquests 
requeriments es poden agrupar per agents:el factor humà, el vehicle i l’entorn.9 
• La persona que condueix ha d’estar en unes condicions òptimes per a la 
conducció. 
• El vehicle ha d’haver passat les pertinents inspeccions. 
• Les vies han d’estar en un bon estat de conservació i hi ha d’haver bones 
condicions atmosfèriques i meteorològiques. 
Un dels aspectes rellevants de la persona, de consideració indispensable a l’hora de 
conduir, és la visió. El 90% d’informació que necessitem per a la conducció la rebem a 
través de la visió. Ens veiem obligats a adaptar-nos en un ambient que per la velocitat 
canvia més ràpid que en condicions normals.41 Si a aquesta situació se li afegeix un 
problema ocular, el resultat és un descens de la seguretat en la conducció. Qualsevol 
alteració ocular o malaltia provoca una visió de pitjor qualitat i multiplica el risc de 
sofrir qualsevol tipus d’accident en la carretera.7 
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Els aspectes de la visió que estan més relacionats amb la conducció segura són:42 
• Sensibilitat al contrast 
• Camp de visió 
• Agudesa visual 
• Sensibilitat a l’enlluernament 
• Aspectes cognitius, velocitat de processament i proves d’atenció dividida 
Una mesura comunament usada per determinar que els conductors compleixen amb 
els requisits és l’agudesa visual. Però les altres proves podrien mesurar-se per predir si 
un conductor pot portar un vehicle de forma segura o no.11 
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3. Normativa actual per obtenir o prorrogar el permís de conduir 
 
La normativa aplicada en l’actualitat per obtenir o prorrogar el permís de conduir és el 
Reial  Decret 1055/2015, de 20 de novembre, pel que es modifica el Reglament 
General de Conductors, aprovat pel Reial Decret 818/2009,de 8 de maig.3 
Encara que la Comissió Directiva del Parlament Europeu i del Consell, va considerar 
necessari adaptar, aprofitant el progrés científic i tècnic, algunes de les aptituds 
exigides per a la conducció de vehicles (en concret a les referides a la vista , diabetis i 
epilèpsia). Ordre PRE/2356/2010, de 3 de setembre, per la que es modifica l’annex IV 
del Reglament General de Conductors, aprovat pel Reial Decret 818/2009, de 8 de 
maig. I des de d’aquest any segueix vigent en quant a la visió aquest mateix decret.10 
 
Pel que fa la capacitat visual, si per arribar a l’agudesa visual requerida és necessària la 
utilització de lents correctores, haurà d’informar-se en l’informe d’aptitud psicofísica, 
essent obligatori el seu ús en la conducció. 
 
  
PROVES CRITERIS D’APTITUD PER OBTENIR O 
PRORROGAR EL PERMÍS DE 
CONDUCCIÓ 
ADAPTACIONS, RESTRICCIONS O 
LIMITACIONS  
 
 
 
 
Agudesa Visual 
- S’ha de tenir, si és precís amb 
lents correctores, AV ≥ 0.5 
- No s’admet visió monocular 
- No s’admet cirurgia refractiva 
diferent de l’afàquia. 
- Els afectats de visió monocular 
amb AV ≥ 0.5 en el millor ull i 
més de sis mesos  amb visió 
monocular podran obtenir o 
prorrogar  el permís de conduir, 
sempre que compleixi amb la 
resta de capacitats visuals. 
- En quant la cirurgia refractiva, 
s’haurà d’esperar un mes 
aportant un informe de la 
intervenció. 
 
 
 
Camp visual 
- Si la visió és binocular, el camp 
visual ha de ser normal.  
- Si la visó és monocular el camp 
visual monocular ha de ser 
normal i el camp central no pot 
presentar escotomes absoluts ni 
relatius. 
- No s’admeten. 
 
Afàquies i 
pseudoafàquies 
- No s’admeten les monolaterals 
ni les bilaterals. 
- Es pot obtenir o prorrogar si al 
cap d’un mes s’arriba a les 
condicions exigides d’agudesa 
visual i de camp visual. 
 - No poden existir alteracions - En el cas de patir  alteracions de 
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Sensibilitat al contrast 
significatives en la capacitat de 
recuperació de l’enlluernament 
ni alteracions de la visió 
mesòpica. 
la visió mesòpica o 
enlluernament, s’han d’establir 
les restriccions i limitacions que 
a criteri oftalmològic siguin 
precises per a garantir una 
conducció segura. 
Motilitat palpebral - No s’admeten ptosis ni 
lagoftalmies. 
- No s’admeten. 
 
 
 
 
Motilitat del globus 
ocular 
- La diplòpia impedeix l’obtenció 
o la pròrroga. 
- El nistagmes impedeix 
l’obtenció o la pròrroga quan no 
s’assoleixin la resta de 
capacitats visuals. 
- No s’admeten altres defectes de 
la visió binocular ni estrabismes 
que impedeixin assolir la resta 
de capacitats visuals. 
- Les diplòpies només s’admeten 
segons criteri oftalmològic 
sempre que no es manifesti en 
els 20◦ centrals i no es produeixi 
cap simptomatologia. 
- No s’admeten en el nistagmes. 
- En cas que els estrabismes o 
altres defectes de la visió 
binocular impedeixin arribar als 
nivells de la resta de capacitats , 
caldrà el criteri oftalmològic. 
Deteriorament 
progressiu de la 
capacitat visual 
- No es podrà obtenir o prorrogar 
si no s’assoleixen els nivells 
exigits en les proves anteriors.  
- No s’admeten  
 
Deteriorament agut 
de la capacitat visual 
- En cas de pèrdua important 
sobtada de visió cal esperar sis 
mesos. Es podrà obtenir o 
prorrogar amb un informe 
oftalmològic favorable.  
- No s’admeten 
 
Cada permís de conducció té un període de vigència finalitzat el qual s’ha de procedir a 
la renovació. La vigència està condicionada a que el titular no hagi perdut la totalitat 
dels seus punts i mantingui els requisits exigits de quan se li va atorgar. 
El període de vigència, es podrà reduir si, al temps de concedir-li o prorrogar la 
vigència, es comprova que el titular pateix malaltia o deficiència. 
Les causes que impedirien la pròrroga són: 
• La privació per resolució judicial. 
• La intervenció; mesura cautelar o suspensió del permís, tan si s’ha acordat per 
via judicial o administrativa. 
El permís de la classe B té un període de vigència de 10 anys fins als 65 anys. A partir 
dels 65 anys la vigència és de 5 anys.4 
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4. Capacitats visuals que intervenen en la conducció 
 
Les capacitats visuals que s’han valorat en aquest treball  i que intervenen en la 
conducció són: 
• Agudesa visual 
L’agudesa visual és la capacitat per veure distintivament els detalls d’un 
objecte. Quantitativament es representa de dos maneres:36,39,40  
· Com el recíproc del mínim de l’angle de resolució, és l’anomenada “agudesa 
visual de resolució” 
· Amb la fracció d’Snellen, on s’usen lletres, anells de Landolt u òptics similars. 
L’agudesa visual varia amb la regió de la retina, la il·luminació, el contrast, el 
color, tipus de test, temps d’exposició, ametropia de l’ull, etc.36 
És una mesura de la salut ocular, donat que nombroses patologies poden 
causar un dèficit o inclús una pèrdua total de visió.12 
L’agudesa visual d’un pacient depèn de la precisió d’enfoc retinià, integritat 
dels elements neurològics de l’ull i de la capacitat interpretativa del cervell.37 
Aquesta capacitat s’avalua mitjançant un test específic amb uns paràmetres 
determinats (mida, contrast, il·luminació i distància). 
El valor d’agudesa visual serà el corresponent a la mida del detall més petit 
que el pacient pot distingir.  
L’agudesa visual sol valorar-se a una distància llunyana, intermèdia i pròxima a 
fi de conèixer el grau de visió de prop, intermèdia i de lluny. 
Els tests utilitzats per determinar ametropies s’anomenen optotips. Existeixen 
diversos optotips que es classifiquen segons l’objecte representat en ells.30 
L’agudesa visual, en alguns casos pot ser superior o inferior a l’obtinguda  
explorant cada ull per separat.  
La meitat dels conductors amb agudesa visual estàtica normal tenen proves 
cinètiques per sota del normal.12 
Pot usar-se un oclusor ocular amb forats estenopeics per intentar millorar la 
visió i calcular la millor visió possible de l’ull. Si l’estenopeic millora la visió, sol 
haver un defecte de refracció no corregit o una cataracta.38 
S’ha de tenir, amb correcció si cal, una agudesa visual binocular d’almenys 0.5.  
Les persones amb visió monocular per poder conduir han de tenir l’ull sa amb 
l’agudesa visual i les altres capacitats visuals dins els marges de la normalitat.12 
L’any 2015 es va modificar el Reglament General de Conductors, degut a 
imposicions europees, establint una norma molt més laxa que la vigent a 
Espanya, que permet, que una persona sigui considerada apta amb 0,5 i 0,1 
d’agudesa visual en el seu millor i pitjor ull, quan abans era 0,8 i 0,5 
respectivament.28 
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• Agudesa visual de nit  
Encara que la conducció nocturna representa només la quarta part del temps 
total en carretera, suma més de la meitat dels accidents de tràfic.12 
Aproximadament un 40% dels conductors no està còmode en la conducció 
nocturna, degut a la pèrdua o disminució de la seva capacitat visual. En 
condicions de visibilitat reduïda, aproximadament només el 25% de 
conductors està còmode. Entre els motius d’inseguretat més freqüents es 
troben la pèrdua de capacitat visual en zones poc il·luminades, menor 
contrast, major enlluernament i visibilitat borrosa.13 
Els accidents amb víctimes són molt superiors en ple dia, aproximadament un 
72%, als que es produeixen durant la nit, aproximadament un 28%. És més, els 
accidents amb víctimes de nit en vies urbanes suficientment il·luminades 
doblen als accidents amb víctimes en vies interurbanes sense il·luminació. 
No obstant, els accidents nocturns són elevats tot i que la freqüència del tràfic 
és bastant menor en comparació en altres franges horàries.13 
Per tal que els accidents nocturns són elevats, cal comprovar l’agudesa visual 
de nit. En persones majors, després d’una revisió se’ls pot renovar la llicència 
però amb la prohibició de circular de nit. 
• Sensibilitat al contrast 
La sensibilitat al contrast és la capacitat per detectar el contrast de bora. En 
termes psicofísics la sensibilitat és el recíproc del contrast mínim perceptible. 
La mesura de la sensibilitat al contrast de l’ull dóna una valoració de la visió 
més precisa que la mesura estàndard de l’agudesa visual. La sensibilitat al 
contrast ens permet avaluar la detecció d’objectes de contrast i freqüència 
espacial variables.36,39,40 
Una persona amb una bona agudesa visual pot tenir una pobre sensibilitat al 
contrast, per exemple, degut a les cataractes. Conseqüentment, és necessari 
avaluar ambdues mesures de forma complementària per poder valorar 
adequadament la qualitat de la visió. 
La sensibilitat al contrast és també una mesura de salut ocular, ja que diferents 
patologies provoquen una disminució en major o menor grau.31 
De nit i en entorns amb poca llum només hi veiem en blanc i negre. I fora de la 
zona il·luminada pels fars del cotxe, tot es redueix a contrastos de grisos. Per 
això és tan important la sensibilitat al contrast. D’aquesta sensibilitat depèn 
que veiem un vianant o animal que quedi fora de la il·luminació del vehicle. 
La clau per mesurar la visió nocturna no resideix tant en l’agudesa visual com 
de la sensibilitat al contrast. 
El llindar de contrast augmenta amb l’edat, i a menor sensibilitat al contrast els 
usuaris tendeixen a conduir menys i en especial de nit, es retreuen 
voluntàriament a causa de la inseguretat.  
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Els conductors amb greus dèficits de percepció al contrast tendeixen 8 vegades 
més a veure’s implicats en un accident.14 
• Enlluernament 
L’enlluernament és la situació visual en que l’observador, nota bé molèsties, 
bé inhibició o disminució en la seva capacitat visual o ambdós efectes a la 
vegada, per la presència en el camp visual d’una font lluminosa relativament 
intensa. Una mateixa font pot produir o no, enlluernament segons sigui l’estat 
d’adaptació a l’ull.36 
Al parlar d’enlluernament ens referim a la font de llum que provoca 
l’enlluernament. Encara que, quan ens referim a l’efecte visual hem de realitza 
una distinció entre els diferents tipus d’enlluernament:40 
· Enlluernament discapacitat o pertorbador: es refereix a la pèrdua de la funció 
visual degut a la presència en el camp visual d’una font d’enlluernament i és el 
tipus d’enlluernament que centra l’atenció en mesures clíniques 
d’enlluernament.40 
·Enlluernament molest: és la sensació de desconfort o molèstia en algunes 
situacions on hi ha una font de llum molt brillant.40 
· Enlluernament d’adaptació a la llum: es refereix a la reducció de visió 
ocasionada per una pot – imatge produïda per una font d’enlluernament alta. 
Aquest tipus d’enlluernament persisteix encara quan la font d’enlluernament 
ha desaparegut, ja que l’enlluernament es deu a una adaptació dels 
fotoreceptors que han quedat saturats degut al fort enlluernament.40 
Un conductor afectat d’un excessiu enlluernament, acusa quatre cops més 
l’efecte cegador dels fars d’altres vehicles, el que produeix fatiga. Aquest 
enlluernament es deu a la major dispersió de la llum a la retina.15 
L’enlluernament és una condició que a part de reduir la qualitat de la visió 
també genera pertorbació i molèsties en la percepció visual. Pot estar 
ocasionat per la presència excessiva de llum ja sigui artificial o solar. 
L’enlluernament al volant resulta incòmode i fins i tot perillós no només pel 
conductor sinó per totes les persones que es troben a la via. 
Qualsevol persona pot presentar enlluernament, però augmenta en persones 
amb cataractes, persones amb opacitats cornials, que usen lents de contacte 
en mal estat, persones majors, diabètics, hipertensos i persones que han 
practicat operacions amb làser.16 
• Estereoagudesa 
L’agudesa estereoscòpica sol explorar-se binocularment amb les proves de 
Titmus o punts aleatoris. La prova de Titmus utilitza les imatges polaritzades 
d’una mosca, animals i cercles de dificultat creixent per quantificar el grau 
d’estereopsia.38 
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L’estereoagudesa és la visió que resulta de la capacitat del sistema visual 
d’obtenir informació de la posició en profunditat dels objectes a partir de la 
disparitat binocular.40 
La visió amb els dos ulls proporciona la sensació de profunditat, el que en la 
conducció és fonamental per tal de realitzar maniobres. 
L’estereoagudesa podria ser la que menys impacte té en els accidents de 
trànsit. Problemes associats a una deficient visió en tres dimensions seria el 
càlcul de distàncies, sobretot a l’hora de maniobrar.17 
• Visió dels colors 
La visió del color és un procés neurològic, que ocorre en el nostre cervell, i què 
depèn d’una comparació de respostes de, almenys dos, encara que 
normalment són tres, fotoreceptors diferents, des del punt de vista espectral, 
localitzats a la retina i que es denominen cons.40 
La visió del color és la visió en la que s’experimenta el sentit del color.36 
El propòsit de la visió dels colors és detectar defectes adquirits i hereditaris de 
la visió dels colors. Aquests tests són particularment significatius a l’hora 
d’avaluar els cons de la màcula i la funció del nervi òptic.37 
La visió cromàtica es produeix per estímuls dels cons en visió fotòpica i 
mesòpica mentre que es manté absent en la visió escotòpica.39 
El daltònic parcial no distingeix bé els colors, però aprecia diferències 
lluminoses entre ells, això permet distingir les senyals de trànsit sempre que hi 
hagi una il·luminació suficient. 
El conductor sap que, als semàfors, el vermell està a dalt i el verd baix, però 
quan els colors apareixen fora de context és quan es poden confondre i 
cometre errors. 
L’ús d’ulleres de sol amb vidres de color inadequat pot empitjorar la situació.18 
• Camp visual 
El camp visual és l’extensió de l’espai en que els objectes són visibles a un ull 
sense moure el cap. El camp visual s’estén aproximadament des dels 100º 
temporals als 60º nasals, i des dels 65º frontals als 75º bucals. El camp visual 
pot considerar-se mono o binocularment, en qual cas l’extensió és molt major 
en el pla horitzontal.36,34,39  
Les pèrdues del camp visual es manifesten en forma d’un camp visual 
restringit.   
No obstant, el camp visual depèn de l’habituació, la mida, la lluminositat i el 
color de l’objecte observat, i pot diferir d’una persona a una altre.  
Amb l’edat el camp visual disminueix com conseqüència dels processos 
d’envelliment normals, però la pèrdua del camp visual també pot ser indicis de 
trastorns en la via òptica i, per tant, de patologies dels ulls, del cervell  
(Sistema Nerviós Central) o de la via òptica (Sistema Nerviós Perifèric).34 
  
Facultat d’Òptica i Optometria de Terrassa 
© Universitat Politècnica de Catalunya, any 2017. Tots els drets reservats 24 
Els camps visuals per confrontació s’exploren monocularment seient davant el 
pacient i fent que aquest miri a l’ull oposat de l’examinador mentre es demana 
que indiqui quants dits es presenten o si es veu el moviment d’un dit en cada 
quadrant. Amb l’aparell s’indicava que es mirés el test d’agudesa visual 
presentat en el fons de l’aparell mentre indicava si veia a la perifèria llums 
taronges que s’encenien.38 
El conductor pot ampliar el seu camp visual fisiològic mitjançant el moviment 
d’ulls, coll i tronc. Una persona amb paràlisi muscular del recte lateral de l’ull 
dret i sense diplopia, si a més pateix una rigidesa al coll que li dificulti o 
impedeixi girar amb rapidesa el cap al costat dret, no podrà conduir. En 
aquesta situació, el conductor no és capaç de detectar i cedir el pas a un 
vehicle que surti per la dreta, o frenar si hi ha un imprevist.19  
El camp visual depèn directament de la velocitat:20 
 En quant a la velocitat el primer efecte degut a l’augment de la 
velocitat és l’increment en la distància de detenció. El risc de pèrdua 
de control del vehicle a causa d’una velocitat excessiva en les corbes 
és el factor més perillós de la velocitat.20 
 En la conducció, les imatges dels objectes es projecten en la retina de 
forma difusa.20 
 Quant menor sigui la velocitat, major amplitud de la via és possible 
abraçar amb la visió. A partir dels 130km/h apareix el denominat 
“efecte túnel”, i a 150km/h es produeix el “cataclisme perceptiu” que 
consisteix en la pèrdua de la visió perifèrica i impossibilitat per avaluar 
correctament distàncies i velocitats.20 
 
 
                    Imatge 4.1: relació velocitat – camp visual 
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5. Objectius del treball 
 
L’objectiu principal del treball és: 
• Avaluar l’estat de la visió dels conductors i conductores a Espanya. 
• Comparar els resultats obtinguts amb els estudis realitzats en el 2010 i 2015. 
• Analitzar la normativa actual per avaluar la capacitat visual a l’hora d’obtenir el 
certificat mèdic necessari per aconseguir la llicència de conducció, així com 
proposar-ne millores. 
 
La finalitat era avaluar persones que acostumen a conduir, tot i que a vegades hi havia 
gent que per curiositat volia fer la prova i era gent sense carnet o menors d’edat, però 
aquestes persones no es varen incorporar a les dades de l’estudi. 
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6. Metodologia 
 
L’instrument que es va fer servir per obtenir les dades va ser l’OPTEC 5000 SMS-
Europe Slide Package (Stereo Optical). 
La prova es va fer a un total de 450 persones que van participar de forma voluntària a 
l’estudi.   
Entre el Saló del RACC, el mercat de Sant Adrià del Besòs, el mercat de la Concepció, el 
mercat de Santa Caterina, Òptica Sa Pobla, Vitaloptics, Òptica Lluc, Apelsmusicbar 
Alcudia i la cursa del Racc es van avaluar un total de 450 persones que van oferir-se 
voluntàries per participar a l’estudi. Aquestes 450 persones que es varen oferir en 
l’estudi varen ser totes incloses en l’estudi. 
 
 
 
  
                                                      Imatge 6.1: l’OPTEC 5000 SMS-Europe Slide Package (Stereo Optical)  
  
Es van fer les mateixes preguntes que les realitzades a l’estudi realitzat per l’EUOOT 
l’any 2010: 1,2  
• Edat 
• Sexe 
• Ús de prescripció òptica 
• Antiguitat del permís de conduir 
• Quilòmetres anuals recorreguts 
• Número d’accidents en els últims 5 anys 
• Número d’accidents greus 
Es van avaluar les capacitats visuals següents amb la prescripció òptica que utilitzaven 
al conduir:  
• Agudesa visual monocular 
• Agudesa visual binocular 
• Agudesa visual binocular de nit 
• Sensibilitat al contrast 
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• Enlluernament 
• Estereoagudesa 
• Visió dels colors 
• Camp visual 
  
Aquestes capacitats visuals són les que la majoria d’estudis fets arreu del món 
destaquen com a més importants a l’hora d’avaluar la capacitat d’una persona per 
conduir. 2,11,42  
No va ser necessari demanar consentiment informat a les persones que van realitzar la 
prova, ja que tant la recollida dels valors mesurats amb l’instrument com la de les 
respostes a les preguntes que es van plantejar, es van fer de forma anònima. Totes les 
persones van ser correctament informades de forma verbal de les proves que es 
realitzarien i que servirien per fer un estudi d’avaluació de les capacitats visuals per 
conduir.  
 
Cal destacar que es tracta de proves de cribratge. Per a detectar la possible presència 
de problemes visuals relacionats amb les funcions visuals analitzades , però que no 
eren proves exhaustives que permetessin un diagnòstic definitiu. 
  
Les dades han estat analitzades estadísticament mitjançant el programa informàtic 
Minitab. S’han realitzat representacions gràfiques individuals de cadascuna de les 
variables avaluades en aquesta mostra, així com representacions conjuntes d’algunes 
parelles rellevants de variables per examinar la seva possible relació.  
La tècnica estadística que s'ha aplicat  principalment és la prova del Khi-quadrat, prova 
d’hipòtesi que valora la possibilitat de generalitzar al conjunt de la població la relació 
observada en la mostra. Aquesta prova permet decidir si la relació observada és 
estadísticament significativa i per tant no és deguda a l'atzar que hagi intervingut en 
l’elecció de la mostra.  
  
S'han considerat estadísticament significatius els valors de probabilitat de  p<0,05.  
  
Hi ha dues possibles d'hipòtesis excloents:  
 
 Hipòtesi nul·la: indica que les dues variables són independents una de l'altra.  
 Aquesta hipòtesi es donarà en el cas en què el valor de ”p” sigui major a 0,05 
el resultat del qual no és significatiu i vol dir que no es pot deduir de la mostra 
que existeixi una relació entre les dues a nivell de població. 
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 Hipòtesi alternativa: indica que les dues variables són dependents una de 
l'altra. Com més petit sigui el p-valor de la prova khi-quadrat més relació hi ha 
entre les dues  variables, tot i que no s'especifica quin és el tipus de 
dependència. La descripció del tipus de dependència resulta més clara al veure 
la gràfica.   
 Aquesta hipòtesi es donarà en el cas en què el p-valor sigui menor a 0,05. En 
aquest cas es diu que les dues variables són dependents i que existeix una 
relació significativa entre les dues a nivell de la població.  
 
6.1 Participants 
 
Les persones que van participar en l’estudi havien de complir el requisit de ser 
conductores. La mostra es va confegir a partir de voluntaris reclutats en diversos 
esdeveniments, mercats o centres optomètric, segons es detalla més endavant.  
 
Per tal de tenir-ho tot preparat abans de la celebració de cada un dels esdeveniments 
als quals vaig acudir s’havien de fer una sèrie de gestions prèvies: 
• Amb Visión y Vida: Abans de cada esdeveniment em posava en contacte amb 
la persona encarregada per tal de quedar d’acord amb la recollida de 
l’instrument i em donessin tota la informació necessària per posar-me en 
contacte amb la persona responsable de cada esdeveniment. A diferència de 
l’any 2015 on l’instrument s’havia d’anar a buscar al laboratori LEP. 
Visión y Vida també em va proporcionar cartells per tal de cridar l’atenció dels 
visitants, juntament amb uns fulletons.  
Al finalitzar cada esdeveniment es retornava tant l’instrument com els cartells i 
els fulletons al despatx de Visión y Vida. 
• Amb el RACC: Vaig acudir a dos esdeveniments, el saló del RACC de 
l’automòbil, amb una duració de cinc dies i la cursa del RACC amb una duració 
de tot un matí al circuit de Catalunya. Amb el RACC es parlava d’aspectes com 
horaris, situació de l’estand, espai disponible i situació dels cartells. 
• Amb el Mercat de la Concepció, Mercat de Sant Adrià i Mercat de Santa 
Caterina: Vaig acudir en aquests diferents mercats amb una duració entre un 
dia o un dia i mig. Amb els diferents responsables es parlava d’aspectes com 
horaris, material necessari, situació i espai disponible. 
• Òptica Sa Pobla, Òptica Lluc, Vitaloptics, Apelsmusicbar Alcudia: Vaig acudir en 
aquests diferents establiments en una estància de deu dies a Mallorca. Dies 
abans d’anar-hi es van parlar d’aspectes com horari, material necessari i espai, 
així com de què tractaven les diferents proves per tal que poguessin fer 
publicitat en les diferents xarxes socials. 
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Imatge 6.1.1: Estand del RACC Imatge 6.1.2: Pòster fet servir en cada un dels 
esdeveniments 
                                                                                         
Al finalitzar l’examen optomètric, als participants a l’estudi se’ls hi entregava un fulletó 
d’un semàfor en el  qual se’ls hi marcava el color verd, groc i vermell en funció del 
resultat obtingut. 
 
                                                        Imatge 6.1.3: Fulletó del semàfor  
 
Les dades analitzades es van obtenir al Saló del Racc de l’automòbil, al mercat de Sant 
Adrià, al mercat de la Concepció, al mercat de Santa Caterina, a la cursa del Racc, a 
Òptica Sa Pobla, Vitaloptics, Òptica Lluc i Apelsmusicbar Alcudia, que van tenir lloc a 
Barcelona i a Mallorca entre els mesos d’octubre a desembre de 2016.  
  
L’estand del Racc de l’automòbil estava situat al carrer Diagonal de Barcelona, davant 
de l’Illa Diagonal i era a l’aire lliure. Les jornades es van desenvolupar en cinc dies i hi 
va haver molta afluència de públic. Els diferents mercats eren sota cobert i es van 
desenvolupar entre un o dos dies. Als mercats no hi va haver tanta afluència de gent. A 
Mallorca (Òptica Sa Pobla, Vitaloptics, Òptica Lluc i Apelsmusicbar Alcudia) es van 
desenvolupar entre un i dos dies i hi va haver molta fluència de gent ja que molts eren 
amics i familiars que es van prestar a fer la prova com ajuda del treball final de grau.   
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- Formació de la mostra 
 
En la majoria de casos s’informava de l’oportunitat de realitzar la prova, però en altres 
ocasions era la mateixa persona que s’oferia per realitzar-la, bé per ajudar en el treball 
final de grau o bé perquè veien altres voluntaris realitzant la prova. 
S’ha de destacar que la majoria de participants a l’estudi varen quedar satisfets amb 
l’examen realitzat, ja que es realitzaven proves que no es solen realitzar en una òptica, 
tals com l’estereoagudesa o la visió del color. També pel fet de tenir una idea en el 
moment de com estava el seu estat visual. Així com també es varen trobar resultats 
negatius i es va recomanar acudir a la seva òptica. Parlant amb aquestes persones a 
vegades no arribaven a ser conscients de la degradació de les seves capacitats visuals. 
S’ha de tenir en compte que aquest procés no és sobtat, sinó gradual. Per això és 
convenient fer revisions periòdiques. 
Ha resultat que gràcies a aquestes proves alguns participants es van posar ulleres, 
inclús es van trobar cataractes no detectades amb anterioritat.  
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7. Resultats obtinguts del qüestionari 
 
7.1 Edat 
 
Les edats dels participants s’han agrupat en 4 categories: menor o igual a 25 anys, 
entre 26 i 45 anys, entre 46 i 65 anys i majors de 65 anys.  
La gràfica mostra la distribució dels diferents grups d'edat, sent el grup de 46 a 65 anys 
d'edat el grup majoritari, amb 188 persones participants, seguit del grup d’edat de 26 
a 45 anys, amb 170 persones participants. 
 
 
Gràfica 7.1.1: Distribució per grups d’edat 
 
Aproximadament un 12% dels conductors espanyols són majors de 65 anys. Degut al 
constant envelliment de la població en els darrers anys, el nombre de persones majors 
de 65 anys que condueixen un vehicle cada vegada és més alt.  
Encara que aquests conductors siguin suficientment prudents, les seves funcions 
motores, sensorials i cognitives es veuen reduïdes en gran mesura. 
Tant en el nostre país com en qualsevol altre industrialitzat la presència a la via de 
conductors d’edat avançada suposa un risc latent. 
Segons la Direcció General de Tràfic (DGT), a Espanya, el 94% de persones de 65 a 74 
anys que tenen el carnet de conduir, agafa el cotxe gairebé diàriament. 
Determinades malalties o dolències que apareixen amb l’edat, disminueixen 
enormement la capacitat de conduir amb total seguretat.21 
Segons un estudi de Joseph Coughlin, director del Departament d’Edat de l’institut 
Tecnològic de Massachusetts, per a veure bé de nit, un conductor de 40 anys necessita 
20 cops més llum que un de 20 anys.  
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A més, hi ha d’altres estudis que concorden amb aquestes idees, com l’enquesta 
elaborada per la Fundació Mapfre, on es recull que un 67% dels conductors majors de 
65 anys se sent més insegur i lent al volant. Un 45% admet haver perdut visió, un 25% 
diu haver perdut reflexes i un 17% reconeix que no hi sent bé. 
 
A pesar del perill que això suposa, a Espanya no existeix un límit d’edat per a conduir, 
encara que el carnet està sotmès a revisions periòdiques en funció de l’edat. 
A més de reduir els temps de vigència del carnet, els centres mèdics també poden fixar 
una velocitat màxima per a circular o inclús obligar a conduir acompanyats per una 
altre persona amb carnet. 
 
7.2 Gènere 
 
La gràfica 7.2.1 mostra la distribució de la mostra per sexes: el 58,4%, 263 participants  
han estat homes i el 41,6%, 187 participants han estat dones. 
 
 
Gràfica 7.2.1: Distribució per sexes 
 
En la gràfica 7.2.2 es mostra la distribució conjunta per edats i sexe. En tots els grups 
d'edat el sexe masculí ha estat el sexe majoritari. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Homes
263; 58,4%
Dones
187; 41,6%
Distribució del Sexe
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Gràfica 7.2.2: Distribució per edats i sexes 
 
Malgrat que aquesta distribució per grups d’edat no presenta diferències significatives 
entre els dos sexes, si que s’observa en aquesta mostra que l’edat mitjana de les dones 
conductores és significativament inferior a la dels homes conductors. 
 
7.3 Compensació òptica 
 
La gràfica 7.3.1 mostra la distribució de l’ús de compensació òptica per conduir, 
especificant si feien servir ulleres, lents de contacte o cap tipus de compensació. La 
gràfica mostra que la majoria de persones 55,6%, unes 250 participants no feien servir 
ulleres ni lents de contacte per conduir, un 39.6%, 178 participants feien servir ulleres, 
i només un 4.9%, 22 participants feien servir lents de contacte. 
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Gràfica 7.3.1: Ús de compensació òptica 
 
En la gràfica 7.3.2 es mostra l’ús de compensació òptica en funció de l’edat. A mida 
que l’edat augmenta, disminueixen les persones que condueixen sense necessitar 
compensació òptica. Aquesta relació resulta ser significativa (p<0.0005) 
En quant a les lents de contacte es destaca que l’ús d’aquestes es fa majoritàriament 
en menors de 65 anys, destacant entre els 18 i 45 anys. 
 
 
Gràfica 7.3.2: Ús de compensació òptica en funció de l’edat 
 
Compensació 
Discrepància ús de compensació òptica 
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No s’ha trobat cap relació estadísticament significativa (p=0.695) entre el sexe i l’ús de 
compensació òptica. Com es dedueix la gràfica 7.3.3 , són molt semlants els percentatges entre 
homes i dones, tenint en compte que hi va haver un major nombre d’homes que de dones que 
van realitzar la prova.  
Trobem que un total del 55,6% dels participants no porta cap tipus de compensació òptica. Un 
4,9% dels participants porta lents de contacte i un total del 39,6% dels participants porta 
ulleres. 
 
 
Gràfica 7.3.3: Ús de compensació òptica en funció del sexe 
 
7.4 Antiguitat del permís de conduir 
 
L’antiguitat del permís de conduir s’ha distribuït en 6 grups diferents: menys de 5 anys, 
entre 6 i 10, d’11 a 20, de 21 a 30, de 31 a 40 i més de 41 anys des de que es va obtenir 
el permís de conduir.  
  
La gràfica 7.4.1 mostra els anys que fa que les participants de la prova van obtenir el 
carnet de conduir, sent el grup majoritari el que té una antiguitat d’entre 21 i 30 anys, 
seguit del grup que d’entre 31 i 40 anys que s’ha tret el carnet de conduir. 
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Gràfica 7.4.1: Antiguitat del permís de conduir 
 
S’han trobat diferències estadísticament significatives entre el sexe i l’antiguitat del 
permís de conduir (Valor p < 0,0005). Hi ha força més homes que dones amb una 
experiència de més 40 anys de conducció. 
 
 
Gràfica 7.4.2: Antiguitat del permís de conduir separant per sexes 
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7.5 Quilometratge anual 
 
Els quilòmetres recorreguts anualment s’han classificat en 6 grups. La gràfica 7.5.1 
mostra els quilòmetres anuals conduïts per les persones que es van avaluar. En 
destaquen dos grups majoritaris: aquells que condueixen entre 10.000 i 20.000 
quilòmetres a l’any i aquells que condueixen menys de 5.000 quilòmetres. 
 
 
Gràfica 7.5.1: Quilòmetres anuals recorreguts 
 
Com es veu en la gràfica 7.5.2, la gran majoria dels conductors més joves no passen del 
50000 kilòmetres i només els conductors més grans passen dels 100000, encara que 
són molt pocs 
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Gràfica 7.5.2: Quilòmetres anuals recorreguts separant per edats 
 
La gràfica 7.5.3 mostra la distribució d’aquests quilòmetres recorreguts anualment en 
funció del sexe. Es pot veure com les dones han conduit menys quilòmetres en total en 
comparació amb els homes. 
La proporció d’homes i la de dones van distanciant-se a mida que augmenta el número 
de quilòmetres recorreguts. 
S’han trobat valors estadísticament significatius en la relació dels quilòmetres anuals 
recorreguts i el gènere (p < 0,005). Trobem que la mitjana que recorren les dones es de 
10876 km anuals i els homes 21146 km anuals. 
Km x 1000 
Quilòmetres anuals recorreguts separant per edats 
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Gràfica 7.5.3: Quilòmetres anuals separant per sexes 
 
7.6 Número d’accidents 
 
A les persones que es van avaluar se’ls hi preguntaven si havien tingut algun accident 
de trànsit en els últims 5 anys.   
  
En la gràfica 7.6.1 es mostra que 396 de les persones participants no han patit cap 
accident en els últims 5 anys. 
 
  Quilòmetres anuals separant per sexe 
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Gràfica 7.6.1: Accidentabilitat en els últims 5 anys 
 
En la gràfica 7.6.2 sembla que la proporció de persones que pateixen accidents 
disminueix a mesura que augmenta l’edat.43 S’estabilitza en un 7%-8% a partir de 45 
anys. Però els més joves presenten un percentatge d’accidents significativament 
superior als més grans (p = 0.002). 
 
 
Nº accidents 
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Gràfica 7.6.2: Accidentabilitat en els últims 5 anys en funció de l’edat 
 
En la gràfica 7.6.3 es mostra que tant en el cas d’un accident com en el cas de no 
haver-ne patit cap, el resultat és bastant similar entre els dos sexes.  
Podríem indicar que no hi ha relació significativa entre l’accidentabilitat i el sexe. Un 
9,1% de les dones conductores ha patit algun accident i un 10,3% dels homes 
conductors també (p=0,676) 
Els casos de sinistralitat múltiple són molt escassos i només es pot indicar què 
s’observa a la mostra: en el cas de dos són tots homes i en el únic cas de tres també. 
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Gràfica 7.6.3: Accidentabilitat en els últims 5 anys en funció del sexe 
 
7.6.1 Número accidents greus 
 
En aquells casos en què les persones van contestar que sí que havien patit algun 
accident de trànsit, se’ls hi preguntava si l'accident podria considerar-se greu, com 
a accident greu s’indicava haver passat alguna nit a l’hospital. El resultat va ser que 
de les 450 participants, 11 van tenir un accident que es podria considerar greu. 
 
Nº accidents 
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Gràfica 7.6.1.1: Accidents greus 
 
 
Gràfica 7.6.1.2: Accidents greus en funció de l’edat 
 
S’han trobat relacions estadísticament significatius (p=0,015) entre les variables “Sexe” i 
“Nombre d’accidents greus”, com podem observar en la gràfica 7.6.1.3, hi ha diferència entre 
la proporció d’homes i dones que hagin sofert un accident greu, essent 10 el nombre d’homes i 
només 1 el nombre de dones. 
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Gràfica 7.6.1.3: Accidents greus separant per sexe 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Nombre d’accidents greus separant per sexe 
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8. Resultats obtinguts de les capacitats visuals 
 
En la figura 9 es mostren les làmines que hi havia dintre de l'instrument Optec i que es 
van fer servir per avaluar les capacitats visuals dels participants d’aquest estudi.  
  
A mida que s’anaven canviant les làmines, s’informava a les persones sobre la làmina 
que se’ls presentava i es formulaven preguntes precises per obtenir les respostes que 
els participants havien de donar. 
 
 
Figura 8.1: Làmina de l’instrument 
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8.1 Agudesa Visual 
 
Primer es va mesurar l’agudesa visual de l’ull dret (UD), després la de l’ull esquerre 
(UE) i per últim la binocular, sempre amb la prescripció òptica que duien habitualment, 
en cas que en fessin servir per conduir. Tot i així, podrien donar-se casos en què la 
correcció òptica no era la correcta, i per aquest motiu, els resultats són baixos.  
L’agudesa visual s’ha de realitzar en tots els pacients després de la història del cas. És 
important entendre que existeixen nombroses maneres de mesurar la funció visual. El 
procediment més comú és: observar sempre al pacient, mai a l’optotip, indicar al 
pacient que es tapi un ull, no clucar-lo, demanar al pacient que llegeixi les lletres més 
petites que pugui, animar al pacient per a que llegeixi les següents lletres encara que 
tingui que adivinar-les i parar-lo quan falla més de la meitat de les lletres d’una fila.37 
Quan el pacient no pot llegir la lletra més gran de l’optotip es faria caminar cap a 
l’optotip fins que pugui llegir les lletres, i si no pogués llegir-les a cap distància 
iniciaríem el compta dits, moviment de mà, projecció de llum, percepció de llum.37  
 
  
8.1.1 Agudesa Visual Ull Dret 
 
La làmina que la persona veia quan es valorava l’ull dret és la que correspon a la de la 
imatge 8.1.1.1, i se li preguntava  quines eren les lletres més petites que podia arribar 
a llegir. Les lletres i els números estaven distribuïts en 6 files, tenien una mida 
decreixent conforme s’anava baixant de línia i anaven de 0.2 en 0.2 fins arribar a 
l’agudesa visual màxima que corresponia a l’última fila (1.2).   
 
 
Imatge 8.1.1.1: Làmina per avaluar l’AV de l’UD 
 
A la gràfica 8.1.1.1 es mostren els resultats obtinguts dels valors de l'agudesa 
visual de l'ull dret. Un total de 228 persones, el 50,67% de les persones 
conductores han aconseguit una AV ≥ 1.  
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Gràfica 8.1.1.1: AV UD en visió llunyana 
 
8.1.2 Agudesa Visual Ull Esquerre 
 
La làmina que la persona veia quan es valorava l’ull esquerre és la que correspon a la 
de la imatge 8.1.2.1, i se li preguntava  quines eren les lletres més petites que podia 
arribar a llegir. Les lletres i els números estaven distribuïts en 6 files, tenien una mida 
decreixent conforme s’anava baixant de línia i anaven de 0.2 en 0.2 fins arribar a 
l’agudesa visual màxima que corresponia a l’última fila (1.2).   
 
 
Imatge 8.1.2.1: Làmina per avaluar l’AV de l’UE 
 
A la gràfica 8.1.2.1 es mostren els resultats obtinguts dels valors de l'agudesa visual de 
l'ull esquerre. Un total de 258 persones, el 57,33% de les persones conductores han 
aconseguit una AV ≥ 1. 
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Gràfica 8.1.2.1: AV UE en visió llunyana 
 
8.1.3 Agudesa Visual binocular 
 
La làmina que la persona veia quan es valorava l’agudesa visual binocular és la que 
correspon a la de la imatge 8.1.3.1, i se li preguntava  quines eren les lletres més 
petites que podia arribar a llegir. Les lletres i els números estaven distribuïts en 6 files, 
tenien una mida decreixent conforme s’anava baixant de línia i anaven de 0.2 en 0.2 
fins arribar a l’agudesa visual màxima que corresponia a l’última fila (1.2).   
 
 
Imatge 8.1.3.1: Làmina per avaluar l’AV binocular 
 
A la gràfica 8.1.3.1 es mostren els resultats obtinguts dels valors de l'agudesa 
visual binocular. Un total de 356 persones, el 79,11% de les persones conductores 
han aconseguit una AV ≥ 1.  
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Gràfica 8.1.3.1: AV binocular en visió llunyana 
 
En la normativa actual s’estableix que per treure’s o prorrogar la llicència per a 
conduir cal tenir una agudesa visual igual o major a 0.5 en el cas de conductors no 
professionals, i una agudesa visual major o igual a 0.8 en el millor ull en el cas dels 
conductors professionals.4,35 
Tots els participants en aquest estudi són conductors amb la llicència vigent, 
aquest valors crítics de la agudesa visual es presenten a la gràfica 8.1.3.2, per tal 
de saber quines d’aquestes persones no renovarien en l’actualitat la llicència de 
conducció. 
 
• En el grup d’edat de menors de 25 anys, un total del 5.1% no obtindria ni 
renovaria en l’actualitat la llicència de conducció no professional. I un total 
del 20.5% tampoc renovaria ni obtindria la llicència de conducció 
professional. 
• En el grup d’edat entre 26 – 45 anys, un total del 2.4% no obtindria ni 
renovaria la llicència de conducció no professional. I un total del 13.5% no 
obtindria ni renovaria la llicència de conducció professional. 
• En el grup d’edat entre 46 – 65 anys, un total del 3.7% no obtindria ni 
renovaria la llicència de conducció no professional. I un total del 19.7% no 
obtindria ni renovaria la llicència de conducció professional. 
• En el grup d’edat de majors de 65 anys, un total del 1.9% no obtindria ni 
renovaria la llicència de conducció professional. I un total del 49.1% essent 
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el grup més majoritari, o obtindria ni renovaria la llicència de conducció 
professional. 
 
 
 
Gràfica 8.1.3.2: Persones conductores amb AV inferior a 0.5 i inferior o igual a 0.8 
 
Com es pot observar a la gràfica 8.1.3.3, no hi ha cap relació significativa entre 
l’agudesa visual i el sexe, ja que els percentatges entre homes i dones són molt 
semblants. 
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Gràfica 8.1.3.3: Persones conductores amb AV inferior a 0.5 i inferior o igual a 0.8 en funció del sexe 
 
Segons mostra la gràfica 8.1.3.4 sí que hi ha relació significativa (p=0,001) entre 
l’agudesa visual i l’accidentabilitat. Quan l’agudesa visual es menor o igual 0,4 hi 
ha un 37,5% d’accidents aproximadament, en canvi quan l’agudesa visual és major 
a 0,4 baixa fins al 11% aproximadament. 
Cal tenir present que l’agudesa visual no és l’únic factor de risc en quant a 
accidents, com ja s’ha parlat anteriorment. 
   AV 
   Dones  Homes 
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Gràfica 8.1.3.4:Persones conductores amb AV inferior a 0.5 i inferior o igual a 0.8 en funció dels accidents 
 
8.1.4 Agudesa Visual binocular mesòpica 
 
Per tal de mesurar l’agudesa visual en condicions de baixa il·luminació el que es 
feia era apagar la llum que l’instrument tenia encesa per avaluar la resta de 
capacitats visuals i es simulaven les condicions d’il·luminació que hi ha per la nit. 
Aleshores se li preguntava a la persona si podia continuar llegint igual que amb la 
llum encesa o era pitjor, pel que li condicionava a seguir llegint.  
Va ser curiós observar que algunes persones indicaven veure-hi millor que amb la 
llum de l’instrument encesa. 
 
Tal com mostra la gràfica 8.1.4.1, es veu que un total de 176 persones indicaven 
veure pitjor, però un total de 249 indicaven veure igual que amb la llum de 
l’instrument encesa. 
Nº accidents 
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Gràfica 8.1.4.1: Agudesa visual binocular mesòpica 
 
Tal com es veuen la gràfica 8.1.4.2 el grup que majoritàriament indicava veure 
pitjor en condicions de baixa il·luminació és el grup de mitjana edat, entre els 26 i 
65 anys.  
El comportament és força homogeni quan es miren els diversos grups d’edat. I 
s’observa que no hi ha diferències significatives (p = 0.763). 
 
        Agudesa Visual binocular mesòpica 
AV binocular 
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Gràfica 8.1.4.2: Agudesa visual de nit en funció de l’edat 
 
No s’han trobat resultats significatius (p=0,555) en quant a la relació entre 
l’agudesa visual mesòpica i el sexe, ja que com es veu en la gràfica 8.1.4.3, els 
percentatges entre homes i dones són molt semblants. 
 
 
  AV mesòpica 
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Gràfica 8.1.4.3: Variació de l’agudesa visual mesòpica separant per sexes 
 
8.2 Camp Visual 
 
Es va poder avaluar un camp visual de fins a 85◦ en el camp horitzontal en sentit 
temporal, no es va poder avaluar el camp vertical.  
  
Mentre la persona mantenia la mirada fixa en la línia de major agudesa visual 
aconseguida, se li deia que apareixerien  llumetes al voltant de la pantalla i havia de dir 
si les veia o no. Això es va fer primer per l’ull dret i després per l’ull esquerre, i les 
mesures d’aquestes llumetes eren les següents:  
  
35º nasal  
55º temporal  
70º temporal  
85º temporal 
 
Cal dir que per les persones que portaven ulleres se’ls feia difícil veure algunes 
llumetes perquè les barnilles quedaven just per sobre la llumeta i no s’aconseguia 
veure. 
 
En la gràfica 8.2.1 es pot observat com la majoria de persones arribaven als 85º, un 
total de 401, destacant que 1 persona no va aconseguir veure cap llumeta amb l’ull 
dret. 
 Variació de l’AV mesòpica separant per 
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Gràfica 8.2.1: CV UD 
 
En la gràfica 8.2.2, podem observar com els resultats per a l’ull esquere són quasi 
idèntics als obtinguts al camp visual de l’ull dret. Un total de 401 persones van arribar 
als 85º, destacant que igual que en el camp visual de l’ull dret, 1 persona no va veure 
cap llumeta amb l’ull esquerre, a la mateixa que abans amb l’ull dret. 
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Gràfica 8.2.2: CV UE 
 
Com es pot veure en la gràfica 8.2.3 i 8.2.4, els resultats són estadísticament 
significatius (p=0,001), a mesura que la gent es va fent gran la proporció de persones 
afectades en el camp visual augmenta. 
 
 
Gràfica 8.2.3: CV reduit inferior a 85º segons l’edat 
Camp visual 
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Gràfica 8.2.4: CV reduit inferior a 85º segons l’edat 
 
En la gràfica 8.2.5, encara que a la mostra els percentatges són força diferents, 12,8% 
pera les dones i 19,0% per als homes, resulta que aquesta diferència no arriba a ser 
estadísticament significativa (p = 0,16) i per tant no es pot generalitzar al conjunt de la 
població. Les proporcions d’homes i de dones amb el camp visual afectat no presenten 
diferències estadísticament significatives. 
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Gràfica 8.2.5: CV reduit inferior a 85º segons el sexe 
 
8.3 Estereoagudesa 
 
En la làmina que es va fer servir per valorar l’estereoagudesa hi havia dibuixades 9 
figures i les persones havien d’indicar en quina posició una de les 4 rodones que hi 
havia dins de cada figura donava la sensació de sobresortir.  
Aquesta làmina és un dels tres estereogrames que composen el test de Titmus i que es 
fa servir en la pràctica clínica per mesurar l’estereoagudesa.  
Com més gran era el valor de l'estereoagudesa, pitjor era el resultat. 
 
 
Imatge 8.3.1: Làmina per avaluar l’estereoagudesa 
 
 
 Dones Homes 
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En la gràfica 8.3.1 es veu com els resultats eren alts, pel que s’indicava tenir una mala 
Estereoagudesa. 
Un total de 66 persones varen arribar a completar les 9 figures.  
 
Gràfica 8.3.1: Valors d’estereoagudesa 
 
En la gràfica 8.3.2 s’evidencia que un 44.89% de la mostra presenta una 
estereoagudesa molt pobre, i un 4.44% de la mostra no presenta estereoagudesa. 
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Gràfica 8.3.2: Persones conductores sense estereoagudesa o amb valors alts. 
 
En la gràfica 8.3.3 s’evidencia com en el grup de 46 a 65 anys i del grups de majors de 
65 anys, es donen més casos de persones que no tenen estereoagudesa. 
Cal tenir en compte que depenent de cada interval d’edat, l’estereoagudesa esperada 
és diferent. 
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Gràfica 8.3.3: Grau d’estereoagudesa per edats 
 
No es troba cap relació estadísticament significativa entre l’estereoagudesa i el sexe 
(p=0.294), la gràfica 8.3.4 resulta que les proporcions d’estereoagudesa entre homes i 
dones són molt semblants. 
 
 
                                    Grau d’estereoagudesa per edats 
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Gràfica 8.3.4: Grau d’estereoagudesa separant per sexe 
 
La gràfica 8.3.5 il·lustra la manca de relació significativa entre l’estereoagudesa  i 
l’accidentabilitat – haver patit algun o cap accident - (p=0,608). 
 
 
Gràfica 8.3.5: Grau d’estereoagudesa per nombre d’accidents soferts 
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8.4 Visió al contrast 
 
La làmina que es va mostrar constava de 3 línies de lletres i números amb diferents 
agudeses visuals. Cada línia presenta diferents valors de contrast de negre sobre blanc 
0.6, 0.4 i 0.2. En la imatge 8.4.1 la mida i el contrast es manté constant, però el que la 
persona podia veure és que a mida que baixava de línia, la mida de les lletres i 
números es feia més petita i com més a la dreta mirava, les lletres i números tenien 
menys contrast. Com més petit era el valor que s’obtenia, millor visió al contrast tenia 
la persona. 
 
Imatge 8.4.1: Làmina per avaluar la visió al contrast 
 
La gràfica 8.4.1 mostra com només un 18.89% podia distingir el mínim contrast 
La majoria de participants arribava només a un contrast intermig. 
 
 
Gràfica 8.4.1: Contrast mínim percebut 
 
Contrast mínim percebut 
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La gràfica 8.4.2 mostra el contrast mínim percebut en funció dels grups d’edat. Es pot 
veure que en el grup d’edat de majors de 65 anys, tan sols un petit nombre de 
persones va poder distingir les lletres amb el menor contrast. I el grup de menors de 
25 fins el grup de 46 – 65 anys són els que millor contrast presenten. 
Hi ha diferències significatives en el contrast mínim percebut segons el grup d’edat 
(p<0,0005) 
 
 
Gràfica 8.4.2: Contrast mínim percebut segons el grup d’edat 
 
 
No s’han trobat resultats estadísticament significatius entre la visió al contrast i el sexe 
(p=0,243), ja que com mostra la gràfica 8.4.3  les proporcions de la visió al contrast 
entre homes i dones és molt semblant. 
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Gràfica 8.4.3: Contrast mínim percebut segons el sexe 
 
Com es veu en la gràfica 8.4.4 no es veuen relacions estadísticament significatives 
entre la sensibilitat al contrast i l’accidentabilitat (p=0,519). Tot i que la visió al 
contrast és un dels factors de risc en la conducció. 
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Gràfica 8.4.4: Contrast mínim percebut en funció dels accidents 
 
8.5 Enlluernament 
 
Per aquesta prova, se li deia a la persona que mantingués la mirada en la línia amb 
menor contrast que havia aconseguit llegir en la prova anterior mentre es mantenia 
encès un llum de fons de la pròpia làmina que simulava l'enlluernament. Quan 
s’apagava el llum se li preguntava si continuava veient bé la línia de mínim contrast 
que havia aconseguit llegir en la prova anterior o ara aquesta línia la veia pitjor.  
 
El que es feia amb aquesta prova era simular l'enlluernament que pot patir una 
persona conductora a la sortida o posta de sol o el produït pels fars d'un cotxe que 
vingui de cara.  
  
En alguns casos la resposta va ser que hi veien igual, però inclús millor. Una de les 
possibles justificacions podria ser la miosi que provoca la llum, al disminuir el diàmetre 
de la pupil·la hi ha menys aberracions1 
 
En la gràfica 8.5.1 es veu que un 8% de les persones que van realitzar la prova es va 
enlluernar. 
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Gràfica 8.5.1: Efecte de l’enlluernament en la sensibilitat al contrast 
 
En la gràfica 8.5.2 es pot observar l’efecte de l’enlluernament en els diferents grups 
d’edat, que no presenten cap diferència significativa (p=0,599) 
 
 
Gràfica 8.5.2: Efecte de l’enlluernament en funció de l’edat 
Efecte de l’enlluernament en funció de l’edat 
 
 
Efecte de l’enlluernament en la sensibilitat al contrast 
Sensibilitat al contrast 
  
Facultat d’Òptica i Optometria de Terrassa 
© Universitat Politècnica de Catalunya, any 2017. Tots els drets reservats 69 
En la gràfica 8.5.3 s’observa l’efecte de l’enlluernament segons el sexe, no resulta 
estadísticament significatiu(p=0.164) perquè com s’observa les proporcions de 
persones enlluernades és molt semblant entre homes i dones. 
 
 
Gràfica 8.5.3: Efecte de l’enlluernament segons el sexe 
 
No hi ha relacions estadísticament significatives entre l’enlluernament i el nombre 
d’accidents (p=0,640) tal com il·lustra la gràfica 8.5.4 
 
Efecte de l’enlluernament segons el sexe 
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Gràfica 8.5.4: Efecte de l’enlluernament en funció dels accidents 
 
8.6 Visió dels colors 
 
Per a fer aquesta prova es presentava una làmina amb 6 cercles com la que es mostra 
en la imatge 8.6.1, similar al test d’Ishihara. 
Amb aquest test es podia trobar si la persona presentava una anomalia cromàtica, 
però no es podia classificar. 
Es varen trobar casos en els quals la pròpia persona indicava tenir daltonisme.  
 
Imatge: 8.6.1: Làmina per avaluar la visió dels colors 
 
Els resultats s’han classificat de la següent manera: 
Efecte de l’enlluernament en funció dels accidents 
 
Nº accidents 
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• Sense anomalies: si s’han vist tots els números que hi ha en cada cercle en 
quasi tota la seva totalitat. Entre 5 o 6 números. 
• Anomalia lleu: Si ha vist almenys la meitat dels números, entre 3 i 4. 
• Anomalia greu: Si ha vist 2 números o no n’ha arribat a encertar-ne cap. 
 
Un total de 208 persones presentaven algun tipus d’anomalia, lleu o greu. 
 
Gràfica 8.6.1: Visió del color 
 
En la gràfica 8.6.2 s’observa que a mesura que augmenta l’edat hi ha menys persones 
que deixen de presentar anomalies cromàtiques i comencen a presentar anomalies 
lleus i greus. Aquesta relació entre l’edat i la visió del color resulta significativa 
(p<0,0005) 
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Gràfica 8.6.2: Visió del color en funció de l’edat 
 
També presenta diferències significatives respecte del sexe (p=0,003). Concretament 
les anomalies severes són més freqüents entre els homes (13,7%) que entre les dones 
(4,3%) 
Tenint en compte que la major incidència de daltonismes en la població es dóna en 
homes,44 hem mesurat les anomalies de la visió del color dins el conjunt d’homes que 
van realitzar la prova. Com es mostra en la gràfica 8.6.3, 122 d’un total de 263 
d’homes que van realitzar la prova van presentar algun tipus d’anomalia cromàtica. 
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Gràfica 8.6.3: Anomalia cromàtica masculina 
 
En quant a la visió del color no s’ha trobat que tingui cap relació estadísticament 
significativa amb els accidents soferts (p=0,406), tal i com es pot veure en la gràfica 
8.6.4. 
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Gràfica 8.6.4: Visió del color en funció dels accidents 
 
8.7 Conclusions dels resultats  
 
Per poder fer la comparativa amb els resultats obtinguts en el 2010 i els 
resultats obtinguts en el 2015 s’han seguit els mateixos criteris que en els dos 
estudis anteriors i s’ha definit com a visió no apta per a conduir, aquells casos 
en què, s’ha donat com a mínim un dels resultats següents:1,2,35 
 
1. Agudesa visual binocular de lluny inferior a 0.6. Tot i que la normativa 
estableix que no es renovaria o prorrogaria la llicència amb una agudesa 
visual inferior a 0.5. 
2. Valor d’estereoagudesa nul·la o de 400”. Es considera que un valor de 400” 
o no tenir estereoagudesa no és aconsellable per conduir de forma segura. 
3. Sensibilitat al contrast reduïda. S’ha considerat reduït un valor igual o 
superior a 0.6. 
4. Enlluernament. S’ha considerat que aquelles persones que s’havien 
enlluernat i no havien tingut una ràpida recuperació no serien aptes per 
conduir de forma segura. 
5. Camp visual inferior a 85º. S’ha considerat que aquelles persones que no 
arribaven a un camp visual de 85º no són considerades aptes per conduir de 
forma segura. 
 
Nº 
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Tenint en compte aquests criteris s’han arribat als resultats que 153 persones 
de la mostra analitzada, un 34%, presenta algun problema visual que el priva de 
poder conduir d’una forma segura.  
 
Gràfica 8.7.1: Problemes visuals de la mostra analitzada 
 
Segons es mostra la gràfica 8.7.2, si que es veu una relació estadísticament significativa 
en quant a l’edat i presentar algun tipus de problema visual (p<0,0005). Com s’observa 
així com augmenta l’edat, també augmenta la presència d’algun tipus de problema 
visual que limita la capacitat de conduir de forma segura. 
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Gràfica 8.7.2: Problemes visuals en funció de l’edat 
 
Tot i que la proporció d’homes que presenten algun tipus de problema visual (38,0%) 
és força diferent de la de les dones (28,3%), no s’han trobat relacions estadísticament 
significatives entre el sexe i la presència d’algun problema visual (p=0,063). Tal i com 
es pot veure en la gràfica 8.7.3.  
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Gràfica 8.7.3: Problemes visuals en funció  del sexe 
 
S’han trobat resultats estadísticament significatius entre l’ús d’ulleres i el fet de patir 
algun problema visual (p<0,0005). Tal i com es pot veure en la gràfica 8.7.4, al 
comparar els problemes visuals entre les persones que porten ulleres i les persones 
que no porten cap tipus de compensació òptica, s’observa com aquelles persones que 
porten ulleres tenen més problemes visuals. 
 
 
Dones Homes 
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Gràfica 8.7.4: Problemes visuals en funció de l’ús de compensació òptica 
 
Com observem en la gràfica 8.7.5, en les persones de la mostra que havien sofert un 
acident és molt semblant el percentatge de persones que presenten algun tipus de 
problema visual i el percentatge de persones que no presenten problemes visuals. 
 
 
Gràfica 8.7.5: Problemes visuals en funció de l’accidentabilitat 
 
Nº Accidents 
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No s’observa cap relació significativa entre la presència d’algun tipus de problema 
visual i l’accidentabilitat (p=0,168). Al considerar conjuntament tots els problemes 
visuals ressenyats anteriorment, resulta que el col·lectiu dels que han patit algun 
accident no resulta ser tant diferent dels que no n’han patit cap. Recordar però que 
abans s’ha detectat la relació significativa entre l’accidentabilitat i l’agudesa visual 
inferior a 0,5. 
Això també indica, tal com era d’esperar, que en els accidents intervenen molts altres 
factors a més de la visió del conductor. Lògicament, la reducció del nombre 
d’accidents també hauria de passar per contemplar tots aquests altres factors. 
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9. Evolució dels resultats entre els anys 2010, 2015 i 2016 
 
De manera resumida s’ha fet una comparativa entre els resultats obtinguts en el 2010, 
2015 i els obtinguts en aquest treball, essent les dades corresponents al 2016.  
 
• Agudesa visual binocular de lluny 
L’any 2016 va ser l’any en el que un menor tant per cent de persones va tenir 
una agudesa visual inferior a 0.5. I també l’any en que hi ha un menor tant per 
cent de persones amb una agudesa visual inferior o igual a 0.8. 
Amb el que podríem concloure que en aquesta mostra hi va haver un major 
tant per cent en comparació amb l’any 2010 i 2015 amb bona agudesa visual 
binocular.35 Tal i com podem veure en la gràfica 9.1. 
 
 
9.1: Evolució de l’AV binocular 
 
• Agudesa visual binocular de nit 
No s’ha pogut fer la comparativa perquè l’any 2010 no es va avaluar aquesta 
capacitat visual.  
 
• Estereoagudesa 
         Evolució de l’Agudesa Visual binocular 
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En la gràfica 9.2 podem observar que en el 2016 hi ha un menor tant per cent 
de persones amb estereoagudesa nul·la o de 400”. Amb el que podem 
concloure que les dades del 2016 van ser millor que les del 2010 i 2015. 
 
 
9.2: Evolució de la manca d’estereoagudesa 
 
• Visió al contrast 
En la gràfica 9.3 podem observar com l’any 2016 la visió al contrast va ser 
millor, ja que nomes hi ha hagut un 9.11% de la mostra amb uns valors de 
contrast mínim percebut igual o major a 0.6, en front als percentatges 
obtinguts en 2010 i 2015 (superiors al 60%). 
Malgrat aquests oscil·lacions en els resultats, es requereix un anàlisi més 
completa per esbrinar les raons per les quals aquests valors han canviat tan 
radicament. Una possibilitat seria que en les mostres anteriors hi haguéssin 
participat més conductors joves, els quals haurien de tenir unes milors 
capacitats visuals. També podria haver influit l’aparell, ja que es tractava de la 
mateixa marca, però no el mateix model. Podrien haver influit els 
examinadors, que al ser diferents potser no es varen donar les mateixes 
intruccions als participants per a què entenguessin exactament el que havien 
de veure. Malgrat tot, és una dada que caldrà continuar estudiant en el futur 
perquè les raons que justifiquen aquesta gran diferència no estan clares, 
afegint al qüestionari inicial si s’havia estat intervingut de lasik, ja que aquesta 
intervenció es relaciona amb un major enlluernament, i, potser, ab una 
disminució associada de la sensibilitat al contrast.  
                 Evolució de la manca d’estereoagudesa 
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9.3: Evolució de la baixa sensibilitat al contrast 
 
S’ha considerat una baixa sensibilitat al contrast, una visió al contrast de 0.6. 
 
• Enlluernament 
En la gràfica 9.4 podem observar que el tant per cent d’afectats per 
l’enlluernament és inferior al 2015 on es va enlluernar un 11.64% de la mostra 
i superior a l’any 2010 on es va enlluernar només un 1.80% de la mostra. L’any 
2016 queda entremig amb un 8% de persones enlluernades de la mostra. 
Per tant, s’observen grans oscil·lacions dels resultats, les quals també es 
podrien relacionar en la influència de l’aparell, mateixa marca, però diferent 
model, o en els examinadors, que al ser diferents pot ser no s’han donat les 
mateixes instruccions als participants  perquè entenguessin exactament el que 
havien de veure. Malgrat tot això és una dada que s’haurà de seguir estudiant 
en el futur perquè les raons que justifiquen aquestes oscil·lacions no estan 
clares.  
        anys 
            Evolució de la baixa sensibilitat al contrast 
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9.4: Evolució dels afectats per l’enlluernament 
 
• Visió del color 
En la gràfica 9.5 podem observar que el tant per cent que presenta anomalia 
en la visió del color és inferior al 2015 on presentaven anomalia un 11.64% de 
la mostra i superior a l’any 2010 on presentaven anomalia només un 6.40% de 
la mostra. L’any 2016 queda entremig amb un 9.78% de persones amb 
anomalia cromàtica. 
Cal destacar que l’aparell té grans limitacions a l’hora d’avaluar la visió del 
color, s’observa en visió llunyana, en imatges no gaire clares, i tampoc es 
podria fer un tanteig de l’anomalia cromàtica que es presentaria. 
 
 
 
 
      anys 
Evolució dels afectats per l’enlluernament 
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9.5: Evolució de les anomalies severes de la visió del color 
 
• Camp visual 
Com podem observar en la gràfica 9.6, l’any 2016 és l’any en que un major 
tant per cent, un 16.44% van tenir problemes de camp visual, els quals no 
varen arribar als 85º. 
L’any 2010 amb un 4%, és quan es va obtenir un menor tant per cent de 
persones que no varen arribar als 85º de camp visual.35 
Encara que la prova del camp visual no és una prova gaire fiable per tal que 
l’aparell presenta limitacions tècniques i és una prova poc sensible. Tenint en 
compte que al estar tots els punts en la mateixa línia, una persona que portés 
ulleres es feia molt difícil realitzar la prova al quedar tapat el punt de llum amb 
la barnilla de la ullera. 
        anys 
              Evolució de les anomalies severes de la visió del color 
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9.6: Evolució del percentatge de persones amb camp visual limitat 
 
• Problemes visuals 
En el treball actual un 34% de conductors i conductores serien considerats no 
aptes per obtenir o renovar el permís de conduir. 
L’any 2015 es va obtenir un tant per cent més elevat amb un 42% de 
conductors que s’haurien considerat no aptes. I l’any 2010 un tant per cent 
més baix,  24%, s’haurien considerat no aptes.35 
Els resultats obtinguts han demostrat un estat de la visió millor que en 
l’anterior estudi, però pitjor que l’estudi realitzat en el 2010. 
 
 
  anys 
    Evolució del percentatge de persones amb camp visual limitat 
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Gràfica 9.7: Evolució de persones no aptes per algun problema visual 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Evolució de persones no aptes per algun problema visual 
  anys 
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10. Conclusions 
 
Com a conclusió trobem que dins de l’apartat de les capacitats visuals, la normativa 
actual té diversos punts febles: 
1. L’agudesa visual es mesura en condicions d’alt contrast, però no es valora en les 
condicions reals en què es pot trobar un conductor. 
2. Només s’avalua la visió de lluny, però cal tenir en compte la visió intermitja i de 
prop per dirigir la mirada al quadre de control i la palanca de canvis. 
3. No s’especifica quin test d’agudesa visual s’ha de fer servir ni en quines condicions. 
4. Es mesura l’agudesa visual estàtica i no la cinètica, que és la que intervé en la 
conducció. 
5. No existeix consens entre els professionals sobre quin és el mètode més adequat 
per valorar aptituds així com el camp visual i l’enlluernament. 
6. No sempre és un professional de l’àmbit visual qui realitza l’examen. Això podria 
donar lloc a què l’obtenció o no de la llicència pogués variar em funció d’on es 
realitzi l’examen. 
7. No es realitzen proves cognitives, sobretot haurien de realitzar-se a la gent gran, ja 
que les normatives van canviant i la gent no és conscient d’això, per tant menys es 
preocupen de saber en quin estat es troben per poder realitzar una conducció 
segura. 
Les principals conclusions que es poden extreure d’aquest estudi són: 
1. S’ha tornat a posar de manifest que hauria de revisar-se la normativa actual. 
Tot i que els resultats han estat millors que en l’estudi anterior, segueix essent un 
alt tant per cent que no es consideraria apte per obtenir o prorrogar el permís de 
conduir en l’actualitat. 
Es recomana als poders públics establir juntament amb els professionals de la 
visió, establir noves proves que en l’actualitat no s’estan considerant i què també 
són factors de risc en la conducció. 
Aquest treball final de grau juntament amb el del 2010 i 2015, justifiquen la 
necessitat d’incorporar noves proves amb valors a superar establerts amb 
l’objectiu d’aconseguir una conducció més segura, tan pel propi conductor com 
per tots els implicats dins la via.  
2. Un 34% dels conductors i conductores serien considerats no aptes en l’actualitat 
per obtenir o prorrogar el permís de conduir. 
3. Els resultats obtinguts han demostrat un estat visual millor que en l’anterior 
estudi. 
Tot i així és un resultat molt alt, inclús encara més alt que en l’estudi realitzat en el 
2010. 
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En la taula 10.1 es pot veure l’evolució dels accidents des de que es va fer el primer 
estudi de l’estat visual dels conductors fins ara. Encara que la Direcció General de 
Tràfic no ha facilitat encara les xifres del 2016. 
 
 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Morts 2.478 2.060 1.903 1.680 1.688 1.131 
Accidents amb víctimes 85.503 83.027 83.115 89.519 91.570 97.756 
Taula 10.1: Principals xifres de sinistralitat vial 
El nombre de morts en accidents ha anat disminuint any rere any. En canvi, ha 
augmentat en més de 10.000 en 5 anys els accidents amb víctimes. 
La RTVE va publicar una notícia en la qual la xifra de morts per accidents de trànsit ha 
fet un ascens en el 2016 a 1.155 persones, el que posa fi a tretze anys de descens de la 
mortalitat en carretera, segons les dades provisionals de la Direcció General de Tràfic.  
Aquesta xifra  de morts ha sigut la més elevada des de l’any 2013. La reducció de 
víctimes va coincidir amb l’inici del carnet per punts, un nou règim sancionador més 
efectiu i una reforma del Codi Penal.22 
S’exposen diversos motius en quant a aquest ascens de la mortalitat:23 
• Excés de velocitat 
• Mal estat de les carreteres 
• Trams perillosos 
• Imprudències al volant 
• Nombre de cotxes en circulació 
• Envelliment del parc automobilístic 
• Educació vial i vital 
Segons els resultats obtinguts dins aquests motius també podríem afegir el fet dels 
problemes visuals, ja que cal destacar que mentre es realitzaven les proves hi havia 
molts usuaris que sabien que les seves capacitats visuals no eren les adequades i tot i 
així no li posaven remei, com també hi havia conductors i conductores que no eren 
conscients que les seves capacitats visuals no eres les adequades, encara que hi ha 
moltes capacitats que es perden progressivament i no de forma sobtada i això provoca 
un desconeixement cap a les pròpies capacitats. 
Per tant, cal seguir informant que una bona capacitat visual és fonamental per a la 
seguretat vial. 
 Amb les dades obtingudes en aquest treball final de grau s’ha pogut demostrar 
que hi ha una relació directa entre la visió i l’accidentalitat, i en el darrer estudi 
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publicat el 05/04/2017 per Visión y Vida, on hi ha un recull molt més extens de 
dades per primera vegada a Espanya es pot demostrar una relació directa 
entre la mala visió i l’accidentalitat; aquells conductors amb mala visió tenen 
tres vegades més accidents que la resta de conductors. A dia d’avui, en les 
carreteres hi ha 600.000 conductors que estarien circulant amb una agudesa 
visual inferior a la que requereix la llei, es a dir, inferior a 0.5. 25,26,27,28,29 
 Les conclusions que s’han extret respecte a l’estudi que es va presentar al 2011 
on es va extreure que prop de 6 milions de conductors a Espanya circulaven 
amb problemes visuals i, 1 milió ni hauria de conduir. En l’estudi del 2017 
s’extreu que 6.5 milions de conductors es posen al volant amb una agudesa 
visual inferior a 0.8, que és l’exigida al conductor professional. A dia d’avui, el 
27.2% dels conductors, uns 7 milions, tenen almenys una deficiència visual que 
afecta a la conducció. Si es té en compte que el 90% de la informació que 
rebem per la presa de decisions és a través dels ulls, i que, en carretera 
prenem unes 15 decisions per cada quilòmetre recorregut, un problema visual 
no resolt pot posar en risc la vida del conductor. 
 Amb les dades obtingudes en l’estudi, l’associació Visión y Vida fa el següent 
reclam:25,26,27,28,29 
 El reforç de les proves psicofísiques en els centres reconeixement, de 
manera que es realitzin revisions visuals completes a tots els 
examinats. 
 Exigència de les mateixes aptituds psicofísiques als examinats majors 
de 65 anys que als joves. 
 Cal destacar que el 99,5% dels majors de 75 anys que es van sotmetre 
a les proves de renovació de la llicència de conduir van ser considerats 
aptes, segons la DGT. Solen ser ells mateixos i les seves famílies, en un 
64% dels casos que decideixen deixar la conducció per no sentir-se 
segurs. A dia d’avui estan obligats a sotmetre’s a revisió cada 5 anys, 
pel que qualsevol canvi de les seves condicions poden passar 
desapercebudes.  
 Reforç i promoció de protocols en les proves d’enlluernament, 
sensibilitat al contrast i extensió del camp visual. Promoció de la 
obligatorietat de realització de les proves de mesura d’agudesa visual 
de prop, visió nocturna i estereoagudesa. Establiment de certs 
requisits mínims per a ser considerat apte en cada prova. 
 Explicació i difusió de les conseqüències derivades d’una operació de 
cirurgia refractiva. En moltes ocasions, no saben que, després de la 
operació, perdran la llicència de conducció durant un mes. 
 Reforç dels requisits visuals als conductors professionals i a aquells 
amb visió límit. 
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 Tenint en compte que de nit la visió de la majoria dels conductors es 
miopitza, en molts casos aquells amb una visió límit no haurien de ser 
considerats aptes si es revisessin en simulacions de conducció 
nocturna.  
  L’any 2015 es va modificar el Reglament General de Conductors, 
degut a imposicions europees, establint una norma molt més laxa que 
la vigent a Espanya, que permet, per exemple, que una persona sigui 
considerada apta amb 0.5 i 0.1 d’agudesa visual en el seu millor i pitjor 
ull, quan abans era 0.8 i 0.5 respectivament. Així mateix les revisions 
obligatòries als conductors majors de 65 anys han de realitzar-se cada 
5 anys i no cada dos, com marcava la Llei. Després d’una operació de 
cirurgia refractiva, el conductor perd la seva llicència per un període 
d’un mes, en lloc de 6 mesos.  
 Baix el lema “Tu visión es tu vida y la de los tuyos”, l’associació desitja fer arribar 
informació útil i eficaç al conductor, que ensenyi que, a part de revisar l’estat del 
vehicle, és imprescindible que periòdicament examini l’estat de la visió, per evitar 
accidents derivats d’una mala visió. 
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11. Propostes 
 
A continuació s’esmenten algunes propostes i recomanacions de millora de les proves 
visuals que es fan servir per obtenir o renovar el permís de conduir: 
 
• Les proves als majors de 65 anys haurien de ser més exhaustives i més 
exigents, ja que les aptituds visuals es perden amb l’edat. Pel que també es 
recomana la realització de proves tal com la sensibilitat al contrast, 
estereoagudesa i enlluernament entre d’altres perquè són factors que 
intervenen en la conducció i en l’actualitat no s’avaluen, i tal com moltes altres 
habilitats es perden amb l’edat. 
El procés d’envelliment de la nostra societat fa preveure que en les properes 
dècades augmentaran el nombre de persones grans que condueixen. El que 
provocaria un altre factor de risc en les vies de circulació. 
Amb les dades extretes en aquest treball final de grau encara no s’ha pogut 
demostrar que existeix una relació directa entre patir una discapacitat visual i 
patir un accident de trànsit. Ja que són molts els factors que entren en joc en 
un accident i no només es redueix a l’estat visual. 
 
• Els professionals de la visió haurien de conèixer l’actual normativa visual per a 
la conducció per tal de poder aconsellar en com millorar-la. Així l’òptic podria 
prendre un paper important en quant a la prevenció d’accidents de trànsit. 
En aquest cas l’òptic podria informar al conductor o conductora si és apta per 
a la conducció o pel contrari pateix d’alguna capacitat visual. Així poder 
explicar a la persona els riscs que pot tenir en la conducció i conscienciar per 
tenir cautela i passar controls freqüents i exhaustius. 
En casos extrems es podria informar que la persona ha perdut les capacitats 
visuals per a la conducció segura, encara que finalment l’òptic no te poder per 
a prohibir la conducció. 
Es podrien crear campanyes de conscienciació de l’impacte de les deficiències 
visuals en la conducció. 
 
• Les millores proposades per incorporar en l’examen per obtenir o renovar el 
permís són:24 
 La mesura de l’agudesa visual estàtica i dinàmica. Per a l’agudesa 
visual estàtica caldria establir quin tipus de test i a quina distància. 
En la mesura dinàmica es recomana pel fet que la conducció es realitza 
en moviment i molts objectes a detectar estan en moviment. El 
moviment d’un objecte dificulta la discriminació dels detalls. Tenint en 
  
Facultat d’Òptica i Optometria de Terrassa 
© Universitat Politècnica de Catalunya, any 2017. Tots els drets reservats 92 
compte que l’agudesa visual dinàmica disminueix tal com augmenta la 
velocitat. 
Tan en els tests d’agudesa visual dinàmic com estàtic caldria establir 
un consens de luminància, calibratge així com l’obtenció de valors 
normals en cada tipus de test.  
Es proposa l’augment del valor del 0.5 d’agudesa visual, al 0.6 en 
conductors no professionals. 
 Campimetria. El seu ús posa a prova la capacitat d’advertir objectes 
que apareixen al camp visual, des de la perifèria, com en el cas de 
l’aparició d’altre vehicle, animal o vianant.  
Caldria establir quin és el mètode més eficaç per avaluar el camp 
visual. 
 Avaluació de la visió del color. 
 Visió mesòpica, seria convenient establir un nivell de baixa il·luminació 
per adaptar a la persona, i establir un test que estimi el temps que es 
tarda en detectar correctament un sèrie d’optotips. 
Tenint en compte que cada cop són més els desplaçaments que es 
realitzen de nit, caldria donar-lis una major rellevància.  
 Enlluernament i temps de reacció. La reducció del contrast pot arribar 
a ser total depenent de la intensitat de la font i la posició del camp 
visual, quan més s’apropi a la visió central, més fort serà l’efecte. Com 
amb l’edat apareix la pèrdua de transparència dels medis, també 
augmenta la difusió en els ulls. 
 Estereoagudesa.  
 Sensibilitat al contrast. Avaluar l’agudesa visual en condicions de baix 
contrast, ja que es poden donar casos en que s’obtingui una bona 
agudesa visual en condicions d’alt contrast però no en condicions de 
baix contrast. 
Caldria establir un valor òptim de sensibilitat al contrast per tal de 
considerar vàlid el resultat d’aquesta prova. 
 Examinar el fons d’ull per detectar possibles patologies de la retina. 
 Avaluar la visió a mitja distància en persones conductores d’edat 
avançada. 
 
 En tots el casos cal establir una llei per quin material és necessari per a 
cada prova i quins requisits cal complir. 
  
L’objectiu d’aquestes propostes és ampliar els paràmetres a avaluar i que no 
quedi restringit sols a l’agudesa visual. I que a cada establiment es realitzin les 
proves de igual manera, amb els mateixos requeriments i objectius. 
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Totes aquestes proves poden ser avaluades de forma fàcil i econòmica. Però 
per això primer caldria identificar i enumerar el que realment caldria avaluar 
per tal d’obtenir o renovar el permís de conduir. Caldria identificar el valor de 
tall de cada prova i la metodologia a seguir. 
 
Però per a tot això s’ha de convèncer a l’opinió pública i legisladors per tal de 
modificar la normativa actual respecte les capacitats visuals. 
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